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Abstract of DE1 9961 349 

The invention relates to a mobile vehicle for 
loading and unloading aircraft, comprising a 
chassis (44) and a conveyer device located 
thereon. In order to transport different types of 
cargo using said device, the invention is 
characterised in that the conveyer device (26) 
has a principal conveyer (28), whose height and 
angle of inclination, which extends in the direction 
of transport, can be adjusted in relation to the 
chassis (44), in addition to at least one transfer 
conveyer (32), mounted on a longitudinal end of 
the principal conveyer (28) so that it can pivot 
about a horizontal transverse axis (34') in relation 
to the latter. 
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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(g) Fahrbares Geratzum Be- und Entladen von Flugzeugen 

(g) Die Erfindung betrlfft ein fahrbares Gerat zum Be- und 
Entladen von Flugzeugen, mit einem Fahrgestell (44) und 
einer auf dem Fahrgestell angeordneten Fordereinrich- 
tung (28, 30, 32). Um mittels der Einrichtung verschieden- 
artige Lasten fordern zu konnen, wird gemaB der Erfin- 
dung vorgeschlagen, dad die Fordereinrichtung (26) ei- 
nen in seiner Hohe und in seiner in Forderrichtung verlau- 
fenden Neigung gegenuber dem Fahrgestell (44) verstell- 
baren Hauptforderer (28) sowie mindestens einen an ei- 
nem Langsende des Hauptforderers (28) um eine horizon- 
tale Querachse (34') gegenuber diesem verschwenkbaren 
Ubergabeforderer (32) aufweist. 
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Beschrej^^l 

Die Erfindung betrifFt ein fahrbares Gerat zum Be- und 
Entladen von Flugzeugen, mit einera Fahrgestell und einer 
auf dem Fahrgestell angeoidneten Fordereinrichtung. 5 

Bekannte Cerate dieser Art sind jeweils fiir einen ver- 
gleichsweise eingeschrankten Anwendungs- bzw. Lastenbe- 
reich ausgelegt. Fine erste Variante bekannter Be- und Ent- 
ladeeinrichtungen sind Forderbandwagen, die zum Fordem 
von leichtem, handbeweglichem Stuckgut wie Koffem und lO 
dergleichen bestimmt sind. Zum Beladen des Flugzeugs 
wird der Forderbandwagen an einer entsprechenden Lade- 
luke des Flugzeugs positioniert, das Stuckgut von bodensei- 
tigem Personal auf das vom Boden zur Ladeluke fiihrende 
Forderband gestellt und zur Ladeluke des Rugzeugs trans- 15 
portiert. Dort wird es von weiterem Bedienpersonal entge- 
gengenommen und im Laderaum des Rugzeugs verstaut. 
Das Entladen des Rugzeugs geschieht in umgekehrter Rei- 
henfolge. Das Forderband weist eine begrenzt verstellbare 
Neigung auf, um Hohenunterschiede zu der Ladeluke des je- 20 
weiligen Flugzeugtyps ausgleichen zu konnen. Forderband- 
wagen sind entweder selbstfahrend ausgelegt, oder werden 
von einem Zugfahrzeug gezogen. 

Zum Be- und Entladen von schweren Lasten wie Paletten 
und insbesondere Containem sind selbstfahrende Hebe- 25 
transporter bekannt, die an einer flugzeugfemen Lagerstelle 
mit Containern oder Paletten beladen werden und diese zum 
Rugzeug transportieren, um dort die Ubergabe zu bewerk- 
stelligen. Hebetransporter weisen eine Plattform auf, die mit 
Rollen- oder Walzenforderem bestiickt ist und die ohne die 30 
Moglichkeit einer Neigungsverstellung heb- und senkbar 
ist. Im Bereich der Plattform ist ein Fahrerstand vorgesehen, 
der zusammen mit der Plattform heb- und senkbar ist, damit 
die Bedienperson auch in der angehobenen Stellung der 
Plattform den Andockvorgang an die Ladeluke des Rug- 35 
zeugs und die Ubergabe des Transportguts visuell uberwa- 
chen kann. Hebetransporter sind je nach zu erreichender 
Ubergabehohe hauptsachlich fur sperrige Lasten bis etwa 10 
Tonnen ausgelegt. 

Zum Be- und Entladen von Paletten sind weiterhin Palet- 40 
tenlader bekannt, die uber zwei separate Plattformen verfii- 
gen, eine Haupt- und eine Briickenplattform. Die Plattfor- 
men sind jeweils horizontal ausgerichtet und konnen unab- 
hangig voneinander angehoben und abgesenkt werden. Zum 
Beladen eines Rugzeugs wird die Last von einem Transpor- 45 
ter als Zufuhrfahrzeug auf die Hauptplattform iibemommen 
und auf die Ubergabehohe angehoben. Dort wird die Last 
von der wahrend des gesamten Ladevorgangs auf Ladelu- 
kenhohe positionierten Briickenplattform eines sogenannten 
Lower Deck Loaders iibernonmien und in das Rugzeug ein- 50 
gefahren. Die Briickenplattform ist dabei in ihrer Breite an 
die Breite der Ladeluke des Rugzeugs anpaBbar, d. h. ein 
Teil der Briickenplattform kann im Bedarfsfall nach unten 
weggeschwenkt werden. Aufgrund der GroBe der zu bewe- 
genden Lasten werden bei Palettenladem wie bei Hebetrans- 55 
portern angetriebene Rollen- oder Walzenfxjrderer einge- 
setzt. Paletten lader sind zwar wie Hebetransporter selbstfah- 
rend, jedoch werden sie wahrend des gesamten Be- oder 
Entladevorgangs ortsfest angeordnet, d. h., sie benotigen se- 
parate Zufiihrfahrzeuge fiir die Lasten. 60 

Wahrend Forderbandwagen ein kontinuierliches Be- und 
Entladen des Rugzeugs ermoglichen, lal3t sich mit ihnen nur 
handbewegUches Stuckgut fordem, fiir schwere Lasten sind 
sie nichl geeignet. Mit Hebetransporlem und Palettenladem 
konnen zwar schwere Lasten be- und entladen werden, je- 65 
doch nur diskontinuierlich. Die Lasten miissen bei diesen 
Einrichtungen von Bodenhohe in horizontaler Ausrichtung 
auf das Ubergabeniveau angehoben werden und direkt (He- 



betransporter) Oder ubej^^BBriickenplattform (Palettenla- 
der) horizontal zur Laj^BRe des Rugzeugs transportiert 
werden. Hierdurch wird der Be- und Entladevorgang um- 
standlich und sehr zeitaufwendig. 

Ausgehend hiervon besteht die Aufgabe der vorliegenden 
Erfindung darin, eine Be- und Entladeeinrichtung fiir Rug- 
zeuge bereitzustellen, mit der sowohl ein kontinuierliches 
Be- und Entladen von handbeweglichem Stiickgut als auch 
ein Be- und Entladen von schweren Lasten sowie der Trans- 
port der Lasten zum bzw. vom Rugzeug moghch ist. 

Zur Losung dieser Aufgabe wird die im Paten tan spruch 1 
angegebene Merkmalskombination vorgeschlagen. Vorteil- 
hafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen der Erfindung 
ergeben sich aus den abhangigen Anspriichen. 

Die Erfindung geht vor allem von dem Gedanken aus, daB 
sowohl ein Transport in horizontaler als auch geneigter 
Richtung uber eine Hauptforderstrecke sowie die Ubergabe 
des Transportguts zum Laderaum des Flugzeugs uber eine 
Hilfsfbrderstrecke, die schwenkbar an der Hauptforder- 
strecke angelenkt ist, ein Be- und Entladen des Rugzeugs 
mit den verschiedensten Lasten ermoglicht. GemaB der Er- 
findung ist daher vorgesehen, daB die Fordereinrichtung ei- 
nen in seiner Hohe und in seiner in Forderrichtung verlau- 
fenden Neigung gegeniiber dem Fahrgestell verstellbaren 
Hauptfbrderer sowie mindestens einen an einem Langsende 
des Hauptforderers um eine horizontale Querachse gegen- 
iiber diesem verschwenkbaren Ubergabeforderer aufweist. 
Durch diese MaBnahmen konnen bei spiels weise handbe- 
wegliche Gepackstiicke bei geneigter Anordnung der For- 
dereinrichtung, bei der sich das eine Ende der Fordereinrich- 
tung auf Bodenhohe und das andere Ende der Fordereinrich- 
tung auf Hohe der Ladeluke des Rugzeugs befindet, wie mit 
einem herkommlichen Forderbandwagen transportiert wer- 
den, wahrend andererseits schweres Stiickgut durch entspre- 
chende Hohenverstellung der gesamten Fordereinrichtung 
in horizontaler oder annaherad horizontaler Richtung wie 
mit Hebetransporlem oder Palettenladem dem Rugzeug zu- 
gefiihrt oder aus diesem entladen werden konnen. Dabei laBt 
sich der Ubergabeforderer wahlweise horizontal zur Uber- 
gabe des Transportguts in das Rugzeug anordnen oder mit 
dem Hauptforderer fluchtend ausrichten, z. B. um groBere 
Hohen zu erreichen oder um bei gegebener Forderhohe die 
Neigung der Fordereinrichtung gegeniiber dem Fahrgestell 
zu verringem. 

In bevorzugter Ausgestaltung der Erfindung ist an beiden 
Langsenden des Hauptforderers jeweils ein um eine hori- 
zontale Querachse verschwenkbarer Ubergabeforderer an- 
geordnet, Vorzugsweise sind der Haupt- und die Ubergabe- 
fbrderer als Forderband, als Walzen- oder als Rollenfbrderer 
ausgebildet. 

Im Verlauf eines Be- oder Entladevorgangs kann sich die 
Hohe der Ladeluke aufgrund der zu- oder abnehmenden 
Last im Flugzeug beziiglich dem Fahrbahnniveau veran- 
dern. Dadurch wird es erforderlich, die Fordereinrichtung 
flugzeugseitig entsprechend nachzufuhren. Bei einer vorge- 
gebenen Standposition des Be- und Entladegerates kann 
dies durch Veranderung der Neigung und der Lange der For- 
dereinrichtung geschehen. In bevorzugter Ausgestaltung der 
Erfindung ist daher vorgesehen, daB der Hauptforderer tele- 
skopartig in seiner Lange versteUbar ist, vorzugsweise mit- 
tels eines elektronisch steuerbaren, vorzugsweise minde- 
stens einen Hydraulikzy Under aufweisenden Verstellmecha- 
nismus, wobei die Lange des Hauptforderers und/oder seine 
Hohe und/oder Neigung gegeniiber dem Fahrgestell nach 
MaBgabe einer im flugzeugseitigen Endbereich der Forder- 
einrichtung angeordneten PositionsmeBeinrichtung versteU- 
bar ist. 

Insbesondere bei schwereren Lasten soUte gewahrleistet 
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sein, daB diese in einer bestim^^M\usrichtung gefordert 
werden bzw. ihre Ubergabestell^^Rr Ladeluke erreichen. 
In bevorzugter Ausgeslaltung der Erfindung weisen daher 
die Haupt- und/oder Ubergabefbrderer einen Ausrichtme- 
chanismus fur die zu fordemden Lasten auf, der beispiels- 5 
weise eine seitlich im wesentlichen in Langsrichtung der 
Forderer veiiaufende Gleit- oder Drangelschiene aufweisen 
kann. Altemativ kann der Ausrichtmechanismus auch an- 
treibbare Einweisbandforderer oder Einweisrollen aufwei- 
sen. 10 

Zweckmafiig weist das Be- und Endadegerat unabhangig 
voneinander betatigbare, jeweils in einem Endbereich des 
Hauptforderers angelenkle Hubmechanismen auf, die vor- 
zugsweise als mil Linearanuieben betatigbare Halbscheren 
ausgebildet sind. Die Linearantriebe sind vorzugsweise als 15 
Hydraulikzylinder ausgebildet. Damit kann nicht nur eine 
im Rahmen des Verstellweges beliebige Neigung der For- 
dereinrichtung eingestellt werden, diese kann dann auch in 
horizontaler Ausrichtung in ihrer Hohe vers te lit werden. 

Zweckmafiig ist das Be- und Endadegerat selbstfahrend 20 
ausgebildet und weist zu diesem Zweck einen Anuiebsmo 
tor und einen in einem Endbereich angeordneten Fahrer- 
stand mit Steuerorganen fur die Fahr- und Forderfunktionen 
auf. Weiterhin ist es von Vorteil, wenn der Antriebsmotor 
und der Fahrerstand beziiglich der Fahrzeuglangsachse und 25 
der Fordereinrichtung seitlich versetzt angeordnet sind. Der 
Hauptfbrderer lafit sich dann beispielsweise bei Leerfahrten 
in platzsparender Weise in Bodennahe des Fahigestells hori- 
zontal ausrichten. 

Weiterhin ist es von Vorteil, wenn der flugzeugseitige 30 
Ubeigabefbrderer mindestens zwei in Langsrichtung paral- 
lel zueinander angeordnete, unabhangig voneinander 
schwenkbare Forderteile aufweist. Hierdurch wird es mog- 
lich, je nach Schwenkstellung der Forderteile unterschied- 
lich breite Ladeluken eines Flugzeuges zu bedienen. Weiter- 35 
hin sollte zumindest in einem Endbereich der Fordereinrich- 
tung eine zusammen mit der Fordereinrichtung anhebbare 
und absenkbare, Steuerorgane fiir die Forderfunktionen auf- 
weisende Bedienerplattform angeordnet sein. Hierdurch 
kann das Bedienpersonal wichtige Forderfunktionen visuell 40 
iiberwachen, beispielsweise das Aasdocken an die Ladeluke 
des Rugzeugs oder die Ubergabe von Lasten. Eine weitere 
Verbesserung in dieser Hinsicht ergibt sich dann, wenn die 
Einrichtung eine unabhangig von den Steuerorganen des 
Fahrerstands und der Bedienerplattform einsetzbare Fembe- 45 
dienungseinheit fur die Transportfunktionen aufweist, die 
beispielsweise als Funk- oder Kabelfembedienung ausgebil- 
det sein kann. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand in der Zeich- 
nung schematisch dargestellter Ausfiihrungsbeispiele naher 50 
erlautert. Es zeigen 

Fig. 1 eine Draufsicht auf ein Flugzeug mit verschiedenen 
Bodenversorgungseinheiten, u. a zwei an den Ladeluken 
des Flugzeugs angedockten Be- und Entladegeraten; 

Fig. 2a und b eine schematische Draufsicht auf eine erfin- 55 
dungsgemaBe Fordereinrichtung mit einem langsgeteilten 
Ubergabeforderer in zwei Schwenkstellungen; 

Fig, 3a bis c eine schematische Seitenansicht eines Aus- 
fuhrungsbeispiels des erfindungsgemaBen Gerates bei der 
Verwendung als Forderbandwagen fur handbewegliches 60 
Stiickgut; 

Fig. 4a bis c eine schematische Seitenansicht des Gerates 
gemaB Fig. 3 bei der Verwendung als Hebetransporter fur 
schwere Lasten; und 

Fig, 5a bis c eine schematische Seitenansicht des Gerates 65 
gemaB Fig. 3 beim Fordem von mittelschweren Lasten. 

Fig. 1 zeigt schematisch eine Draufsicht auf ein Rugzeug 
mit typischen Bodenversorgungseinheiten. Am Bug des 
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Rugzeuges ist ein Schl^^wrzeug 10 dargestellt, im Uhr- 
zeigersinn folgen ein FaSHRg 12 fiir die Stromversorgung, 
ein erstes Cateringfahrzeug 14, zwei Be- und Endadegerate 
16, 16' fiir Gepack oder anderes Stiickgut, ein wei teres Cate- 
ringfahrzeug 14*, eine Sanitarentsorgungseinheit 18, eine 
Trinkwasserversorgungseinheit 20, eine Passagiertreppe 22 
sowie eine Passagierbriicke 24. In der Regel sind mehrere 
dieser Einheiten gleichzeitig am Flugzeug angedockt, so 
daB wie aus der Zeichnung ersichtlich der fiir die Be- und 
Endadegerate 16, 16' zur Verfugung stehende Raum eng be- 
grenzt ist, insbesondere unler Beriicksichdgung einer Si- 
cherheitszone im Bereich des Triebwerks bzw. der Tragfla- 
che des Rugzeugs. Die Be- und Endadegerate 16, 16' miis- 
sen daher vergleichsweise kompakt ausgebildet sein. 

Die Fig. 2a und b zeigen schemadsch eine Draufsicht auf 
ein Ausfuhrungsbeispiel der Fordereinrichtung des erfin- 
dungsgemaBen Be- und Entladegerates. Die insgesamt mit 
26 bezeichnete Fordereinrichtung besteht im wesentlichen 
aus einem Hauptforderer 28 sowie an diesem an beiden 
Langsenden angelenkten Ubergabeforderem 30, 32, die je- 
weils um Querachsen 34, 34' beziiglich des Hauptforderers 
28 begrenzt verschwenkbar sind. Im daigestellten Ausfuh- 
rungsbeispiel weisen der Hauptfbrderer 28 sowie der eine 
Ubergabeforderer 30 jeweils ein Forderband 36, 38 als For- 
dermechanismus auf, wahrend der zweite, flugzeugseitig an- 
zuordnende Obergabeforderer 32 iiber angetriebene Forder- 
rollen 40 verfugt. Der Hauptforderer 28 ist in Langsrichtung 
seitlich von Fiihrungsschienen 42, 42' fUr die zu fordemden 
Lasten begrenzt, wobei die eine Fiihrungsschiene 42 seitlich 
verschiebbar ausgebildet ist. Hierdurch kann die effekdve 
Breite der Forderstrecke an die jeweilige Breite der Lade- 
luke des Flugzeugs angepaBt werden. Zu diesem Zweck ist 
auch der Ubergabeforderer 32 in Langsrichtung geteilt aus- 
gebildet, wobei die beiden Half ten unabhangig voneinander 
um die Achse 34' verschwenkbar sind. Die in Fig. 2a darge- 
stellte Konfiguradon ist beispielsweise fiir die Beladung ei- 
nes Rugzeugs vom Typ Airbus A 320 mit ULDs (ULD - 
Unit Loading Device) besdnmit, wahrend die in Fig. 2b dar- 
^estellte Konfiguration mit teilweise heruntergeklapptem 
Ubergabeforderer 32 und entsprechend eingestellter Fiih- 
rungsschiene 42 beispielsweise zum Beladen eines Flug- 
zeugs des lyps Boeing B 737 mit handbeweglichem Stiick- 
gut, wie Koffem und dergleichen besdmmt ist. Altemadv zu 
den Forderbandem 36, 38 des Hauptforderers 28 und des ei- 
nen Ubergabeforderers 30 konnen auch RoUen- oder Wal- 
zenforderer eingesetzt werden, wahrend anstelle der Forder- 
rollen 40 des zweiten tJbergabeforderers 32 auch Forder- 
bander oder -walzen vorgesehen werden konnen. 

Die unterschiedlichen Einsatzmoglichkeiten des erfin- 
dungsgemaBen Be- und Entladegerates werden im folgen- 
den anhand der Fig. 3 bis 5 naher beschrieben. Die schema- 
tische Seitenansicht zeigt das Fahrgestell 44 des Be- und 
Endadegerates mit vier Radem 46, einem AnUiebsmotor 48, 
der sowohl die Fordereinrichtung als auch das Be- und Ent- 
ladegerat selbst im Fahrbetrieb antreibt, sowie an dem Fahr- 
gestell 44 einerseits und der Fordereinrichtung andererseits 
angelenkte hydraulische Halbscheren 50, 50'. Weiterhin 
weist das Fahrgestell 44 vier Stiitzbeine 52 auf, die beim 
Fordem von schweren Lasten auf den Boden abgesenkt wer- 
den konnen, um die Einrichtung zu stabilisieren. 

Fig. 3a bis c zeigt die Verwendung des Be- und Endade- 
gerates als Forderbandwagen. Der Hauptforderer 28 und der 
eine LFbergabeforderer 30 sind dabei zueinander fluchtend 
ausgerichtet, wahrend der weitere Ubergabeforderer 32 ge- 
gen Liber dem Hauptfbrderer 28 leicht abgewinkelt ist. Die 
eine Halfte des Ubergabeforderers 32 ist herunterge- 
schwenkt, um das Ansdocken an eine vergleichsweise 
schmale Ladeluke eines Flugzeugs zu ermoglichen. In die- 
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ser Betriebsart wird das Be- uncj^^negerat an einer Lade- 
luke eines Flugzeugs positionieSBPf in dieser Stellung be- 

lassen. Stuckgut 54, beispielsweise KofFer, wird mittels Ge- 
packtransportwagen in den Bereich des Be- und Entladege- 
rates gebracht und dori von Bedienpersonal per Hand auf die 5 
Hilfstransportslrecke 30 gehoben. Das Stuckgut 54 wird 
dann mittels der Forderbander bzw. Walzen- oder RoUenfor- 
derer zur Ladeluke des Flugzeugs U'ansportiert und dort von 
weiterem Bedienpersonal enlgegengenommen und im 
Frachtraum des Rugzeugs verstaut. 10 

Fig. 4a bis c zeigt das Be- und Entladegerat in einer Be- 
Uiebsart zum Verladen von ULDs 56, die aufgnind ihres Ge- 
wichtes nicht schrag sondem horizontal gefordert werden 
miissen. Dabei konnen die Container 56 entweder von dem 
Be- und Entladegerat selbst von einer Lagerstelle zum Flug- 15 
zeug transportiert und dort verladen werden oder mittels 
weiterer Transportfahrzeuge zu dem bereits im Bereich des 
Rugzeugs positionierten Be- und Entladegerat transportiert 
und dort von diesem ubemommen werden. Der zunachst auf 
dem Ubergabeforderer 30 positionierte Container 56 (Fig. 20 
4a) wird angehoben, bis sich die Fordereinrichtung in hori- 
zontaler Ausrichtung auf der Hohe der Ladeluke befindet 
(Fig. 4b). Danach wird der Container 56 horizontal bis zur 
Ladeluke des Rugzeugs gefordert und dort von einer ent- 
sprechenden Ubemahmevorrichtung ubemommen und im 25 
Laderaum des Rugzeugs verstaut. 

Fig. 5a bis c stellt eine Variante zum Fordern von mittel- 
schweren Lasten, beispielsweise beladenen Paletten 58 dar. 
Derartige Lasten konnen auch iiber geringe Steigungen 
transportiert werden, so daB die Forderstrecke nicht in je- 30 
dem Fall horizontal ausgerichtet werden muB. 

Zusammenfassend ist folgendes festzuhalten: Die Erfin- 
dung betrifFt ein fahrbares Gerat zum Be- und Entladen von 
Rugzeugen, mit einem Fahrgestell 44 und einer auf dem 
Fahrgestell angeordneten Fordereinrichtung 26. Um mittels 35 
der Be- und Endadeeinrichtung verschiedenartige Lasten 
kontinuierlich oder diskontinuierlich fordem zu konnen, 
wird gemaB der Erfindung vorgeschlagen, daB die Forder- 
einrichtung 26 einen in seiner Hohe und in seiner in Forder- 
richtung verlaufenden Neigung gegeniiber dem Fahrgestell 40 
44 verstellbaren Hauptforderer 28 sowie mindestens einen 
an einem Langsende des Hauptfijrderers 28 um eine hori- 
zontale Querachse 34' gegeniiber diesem verschwenkbaren 
Ubergabefi3rderer32 aufweist. 

45 

Patentanspriiche 

1. Fahrbares Gerat zum Be- und Entladen von Rug- 
zeugen, mit einem Fahrgestell (44) und einer auf dem 
Fahrgestell angeordneten Fordereinrichtung (26), da- 50 
durch gekennzeichnet, daB die Fordereinrichtung (26) 
einen in seiner Hohe und in seiner in Forderrichtung 
verlaufenden Neigung gegeniiber dem Fahrgestell (44) 
verstellbaren Hauptforderer (28) sowie mindestens ei- 
nen an einem Langsende des Hauptfbrderers (28) um 55 
eine horizontale Querachse (34') gegenuber diesem 
verschwenkbaren Ubergabeforderer (32) aufweist. 

2. Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB an beiden Lkngsenden des Hauptfbrde- 
rers (28) jeweils ein um eine horizontale Querachse 60 
(34, 34') verschwenkbarer Ubergabeforderer (30, 32) 
angeordnet ist. 

3. Gerat nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Haupt- und die Ubergabeforderer (28, 
30, 32) jeweils als Forderband (36, 38), als Walzen- 65 
oder als RoUenforderer (40) ausgebildet sind. 

4. Gerat nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Hauptforderer (28) teleskop- 



artig in seiner Lan^^Btellbar ist. 

5. Gerat nach An^Wn 4, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Lange des Hauptforderers (28) mittels eines 
eleku-onisch steuerbaren, vorzugsweise mindestens ei- 
nen Linearantrieb aufweisenden Verstellmechanismus 
verstellbar ist. 

6. Gerat nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Linearantrieb als Hydraulikzylinder ausgebil- 
det ist. 

7. Gerat nach einem der Anspriiche 4 bis 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Lange des Hauptfbrderers (28) 
und/oder seine Hohe und/oder in Forderrichtung ver- 
laufende Neigung gegenuber dem Fahrgestell (44) 
nach MaBgabe einer im flugzeugseitigen Endbereich 
der Fordereinrichtung (26) angeordneten Positions- 
meBeinrichtung verstellbar ist. 

8. Gerat nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Haupt- und/oder die Uberga- 
beforderer (28, 30, 32) einen Ausrichtmechanismus fiir 
die zu fordemden Lasten aufweisen. 

9. Gerat nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Ausrichtmechanismus eine seitlich im wesenl- 
lichen in Langsrichtung der Fbrderer verlaufende 
Gleit- oder Drangelschiene (42) aufweist. 

10. Gerat nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Ausrichtmechanismus antreibbare Einweis- 
bandforderer oder Einweisrollen aufweist. 

11. Gerat nach einem der Anspriiche 1 bis 10, gekenn- 
zeichnet durch vorzugsweise unabhangig voneinander 
betatigbare, jeweils in einem Endbereich des Hauptfbr- 
derers (28) angelenkte Hubmechanismen. 

12. Gerat nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, 
das die Hubmechanismen als vorzugsweise hydrau- 
lisch betatigbare Halbscheren (50, 50') ausgebildet 
sind. 

13. Gerat nach einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Fahrgestell (44) einen An- 
Uiebsmotor (48) sowie einen in seinem einem Endbe- 
reich angeordneten Fahrerstand aufweist. 

14. Gerat nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Antriebsmotor (48) und der Fahrerstand beziig- 
lich der Fahrgestelllangsachse und der Fordereinrich- 
tung (26) seitlich versetzt in dem Fahrgestell (44) ange- 
ordnet sind. 

15. Gerat nach einem der Anspriiche 1 bis 14, dadurch 
gekennzeichnet, daB der flugzeugseitige Ubergabefor- 
derer (32) mindestens zwei in Langsrichtung parallel 
zueinander angeordnete, unabhangig voneinander ver- 
schwenkbare Fbrderteile aufweist. 

16. Gerat nach einem der Anspriiche 1 bis 15, dadurch 
gekennzeichnet, daB zumindest in einem Endbereich 
der Fordereinrichtung (26) eine zusammen mit der For- 
dereinrichtung anhebbare und absenkbare, Steueror- 
gane fiir die Fbrderfunktionen aufweisende Bediener- 
plattform angeordnet ist. 

17. Gerat nach einem der Anspriiche 1 bis 16, gekenn- 
zeichnet durch eine unabhangig von den Steuerorganen 
des Fahrerstands und der Bedienerplattform einsetz- 
bare Fembedienungseinheit fiir die Fbrderfunktionen. 

18. Gerat nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Fembedienungseinheit als Funk- oder Kabel- 
fembedienung ausgebildet ist. 
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